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(54) Title: PROCESS FOR BUILDING A MOTOR VEHICLE 

(54) Bezeichnung: VERFAHREN ZUR HERSTELLUNG EINES KRAFTFAHRZEUGS 
(57) Abstract 

The invention describes the segmented production of motor vehicles, 
especially mass-market front-engined vehicles, in two logically fitting main 
units from the technical production viewpoint. To this end the raw body is 
p reassembled in two main units (front section (1), rear section (2)), which are 
independently fitted with their appropriate components; the front section (1) 
of the main body is fined with the engineering components (engine, gearbox, 
auxiliary systems and the like) and the rear section (2) is fitted essentially 
with the fitting components (seats, upholstery, carpets and the like; after 
the main body (front section (1) and rear section (2)) have at least largely 
been completed, they are brought together and rigidly joined to each other. 
The front section (1) contains the concentration of the essential drive and 
operating components and the rear section (2) the remaining coachwork with 
added finishing components. Existing tooling can be used for assembly. No 

profound modifications are needed for vehicle styling and segments can be L 
joined together by existing engineering methods. After the front (1) and rear (2) sections have been joined together, the components forming 
the final finish of the front of the vehicle, e.g. wings (3), bonnet (4). front doors (5), bumper (6) and radiator grille (7). painted in the 
vehicle's colour, are fitted. 
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(57) Zusammenfassung 



(57) tUSHmiireuia"u»5 

«. Erfindung MM. *~ SX^"'»^'^S2STa%^ h S^^ 
in zwei produktionstechnisch sinnvoll zusamtnengehftngen "^f^teTdie Hauotkarossen (Vorderbau (1), Hinterbau (2)) mit den 
vSSbL (I). Hintcrbau (2)) vormontie* vone^and" ^Sk^^oS^Z we^tlichen die technikbestimmenden 
ihnen zugeordneten Bauelementtm besulckt. wobei "/^^^^ dfcmtee Hauptkarosse (Hintcrbau (2)) im wcsentlichen 
Komponentcn (Motor. Geriebe Nebe ^^ v S^ TeiiTund dergleichen) cingcbaut wcrdcn. und nachdem die 
die ausstattungsbestimmenden Komponentcn Srtzc. J^^^icnd^omplcttieit burden, wcrdcn sic zusammengefuhrt und start 
Hauptkarossen (Vordcrbau (1). Hmttrtau (2 ) wStehen Antricbs- und Bcdicntcchnik. dcr Hinterbau (2) d.e 

mitcinandcr vcrbundcn. Dcr Vorie ^ u <P. en ^ 1 "rfoltf Sdes Karosserie-Aquators. Zur Montage kSnncn vorhandene 

Restkarosscric mit Anbauteilen m Endfint*. £• notwendig. und das Fugen dcr Segmente .st nut 

Werkzcugc genutzt wcrdcn. Am **™^W m * sl ™ -SSL dcr Hintcrbau (2) mitcinander verbunden wurden, werden d.e in 

^^^X^^^t^^ wic Kotnogc. (3, die Motornaubc (4), die vomeren T,ren (5, 

die StoBstange (6) und der Kahlergrill (7) angebracht. " 
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Beschreibung 

Verfahren zur Herstellung eines Kraf tf ahrzeugs 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Herstellung eines Kraft- 
f ahrzeugs. Prinzipiell lassen sich Kraftfahrzeuge - in 
Grenzbetrachtung <* ganz aus Einzelteilen erstellen oder aus vor- 
gefertigten Teilen zusammensetzen. Die heute ubliche Bauweise, die 
Herstellung von Kraf tf ahrzeugen, ist ein Mischsystem. 

Bauteile und Baugruppen unterschiedlicher Vorf ertigungsgrade wer- 
den in geoffnete, fertig lackierte Karosserien eingebracht. Hieran 
ist nachteilig, dafl empf indliche, fertig lackierte Karosserien 
durch die vielfaltigen und tief greif enden Montagearbeiten gefahr- 
det sind. Beschadigungen an der Auflenhaut bei der Montage bediirfen 
der kostenaufwendigen Nachbearbeitung nach der Endmontage. Die 
Zufiihrung und Montage groflerer Telle ist kompliziert und muG, da 
sie vielfach nur schwer automat is ierbar ist, als unphysiologische 
Handarbeit ausgefuhrt werden. Die Montage kleinerer Telle erhoht 
die Zahl der Montagevorgange vor Ort, fuhrt zu gegenseitigen Be- 
hinderungen des Montagepersonals und verlangert die Montagezeit . 
Standardisierung und Model If lexibilitat sind nur schwer miteinan- 
der vereinbar . 

Es ist bekannt, da/i sich wirtschaf tliche Vorteile erzielen lassen, 
wenn bei der Herstellung komplexer technischer Produkte moglichst 
wenige, vormontierte Baugruppen Verwendung finden. Deshalb gehen 
neuere Fertigungskonzepte davon aus, ein Fahrzeug in mSglichst 
groflen Einzelmodulen vorzufertigen. Die Einzelmodule kdnnen 
getrennt komplettiert werden. Sie werden, nachdem sie gegebenen- 
falls an getrennten Fertigungsplatzen erzeugt worden sind an das 
Flieflband zu Endmontage des Fahrzeugs herangefuhrt . 

In dem Lehrbuch von Horst Pippert "Karosserietechnik" , 2. Auflage, 
Wurzburg: Vogel Buchverlag 1993 sind verschiedene Modulbauweisen 
offenbart, die die Montage von Kraf tf ahrzeugen rationalisieren 
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konnen . 



Bei der Fahrschemelbauweise nehmen die Fahrschemel sowohl das 
Fahrwerk als auch den Antrieb auf . Sie werden mit diesen Aggreg- 
aten vormontiert und uber Silentblocke an die selbsttragende Ka- 
rosserie angeschraubt . 

Ebenso ist es beispielsweise bekannt, die gesamte Stirnwand ein- 
schliefllich des Cockpits und der Pedale als ein Modul in den vor- 
deren Karosserieausschnitt der Rohkarosse einzusetzen und mit der 
Bodengruppe zu verkleben bzw. zu verschrauben . 

in einem anderen Ausfiihrungsbeispiel kann das Bodenelement als 
Modul mit fertig montierten Cockpit, Pedaltragern und Sitzen in 
die Karosserietragerstruktur von unten eingesetzt und verklebt 
werden . 

Ebenfalls ist bekannt, den Frontbereich, die Dach- und Bodengruppe 
zu trennen. Durch diese horizontale Fahrzeugtrennung kann vor dem 
endgultigen Zusammenbau die Bodengruppe einfach bestuckt und ins- 
besondere der Antriebsblock leicht montiert werden. 

Eine Trennung in Vorder- und Hinterwagen fiihrt zu einer vertikal 
geteilten Karosserie. Hierbei wird eine geschlossene, steife Fahr- 
gastzelle in Wagenmitte mit getrennt erstellten Vorderwagen und 
Hinterwagen in Stahl-Rahmen-Bauweise verbunden. 

Allen unterschiedlichen Methoden liegt das Problem zugrunde, die 
Vorfertigung moglichst grofierer Einheiten zu erreichen. Sie haben 
aber alle mehr oder weniger den Nachteil, dafl sie meist nur eine 
Forderung, beispielsweise die Montagef reundlichkeit optimieren, 
hierfiir aber tief ergreifende strukturelle Anderungen erfordern 
oder DesignSnderungen bedurfen. 

Haufig mufl dabei auch die kostengunstige Bauweise der selbsttra- 
genden Karosserie aus Pressteilen verlassen werden oder der Ein- 
satz neuer Werkstoffe wird zwingend, ohne dabei ein iiberzeugendes 
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MaB an Vorteilen zu erlangen. 



Die WO 92/07749 offenbart ein Montageverf ahren fiir ein Kraftfahr- 
zeug, bei dem ein Fahrzeugvorderbau nach der Komplettierung mit 
einem komplettierten Fahrzeughinterbau verbunden wird. Die Trenn- 
linie der Karosserie verlauft mittig iiber den Dachbereich. An dem 
bekannten Verfahren ist nachteilig, dafl die Verbindung der beiden 
Hauptkarossen aufgrund der geforderten Stabilitat auJlerst kompli- 
ziert ist. Bei einer selbsttragenden Karosserie iibernimmt der 
Dachbereich tragende Funktion. Wenn der Vorbau mit dem Hinterbau 
im Dachbereich mittig verbunden wird, kann das an sich recht diinne 
Blech keine tragende Funktion ubernehmen, so dafl die ebenfalls 
geteilte Bodengruppe entsprechend verstarkt werden mufl. Eine sol- 
che Verstarkung fiihrt zu einer deutlichen Gewichtserhohung. 

Die JP-A-6-8851 offenbart ein Konzept, bei dem die Karosserie 
nicht aquatorial getrennt ist r sondern das Fahrzeug besteht aus 
mehreren Komponenten. Die Bodengruppe besteht ebenso wie die Ka- 
rosserie, die auf die Bodengruppe aufgesetzt wird, aus zwei Tei- 
len. Die hierin offenbarte Bauweise ist skelettbetont und steht 
der Rahmenbauweise friiherer Autoepochen sehr nahe. Sie lafit die 
Notwendigkeit kraf tiger Profil- und Hilfsrahmen erkennen. 

Ausgehend von dieser Problematik liegt der Erfindung die Aufgabe 
zugrunde r ein Verfahren zur Herstellung eines Kraf tf ahrzeugs an- 
zugeben, das eine kostengunstige Segmentbauweise gestattet und bei 
dem der Bau der einzelnen Segmente weitestgehend mit herkommlichen 
Materialien, Werkzeugen und Verfahren moglich ist. 

Die Losung der Aufgabe erfolgt dadurch, daii die Rohkarosse in zwei 
Haupkarossen (Vorderbau und Hinterbau) vormontiert wird, vonein- 
ander unabhangig werden die Hauptkarossen (Vorderbau und Hinter- 
bau) mit den ihnen zugeordneten Bauelementen bestuckt, wobei in 
die eine Hauptkarosse (Vorderbau) im wesentlichen die technikbe- 
stimmenden Komponenten (Motor, Getriebe, Nebenaggregate und der- 
gleichen) und in die andere Hauptkarosse (Hinterbau) im wesentli- 
chen die ausstattungsbestiromenden Komponenten (Sitze, Verkleidun- 
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gen, Teppich und dergleichen) eingebaut werden, and nachdem die 
Hauptkarossen (Vorderbau und Hinterbau) zumindest weitestgehend 
komplettiert warden, werden sie zusammengefiihrt und starr mitein- 
ander verbunden. 

Hierdurch ist eine Vorfertigung in nur zwei Hauptteilen bzw. 
Hauptgruppen moglich. Vorhandene Fertigungseinrxchtungen und Mon- 
tageverfahren konnen bei der Herstellung und Komplettxerung von 
vorderbau und Hinterbau weitgehend beibehalten werden. Hierzu kon- 
nen die traditionellen Materialien weiter verwendet werden und es 
sind keine Designanderungen erforderlich. Vorderbau und Hinterbau 
konnen an verschiedenen Orten montiert werden. Zur Hochzeit werden 
sie an einem gemeinsamen Ort nur noch zusananengefuhrt und mitexn- 
ander vernietet, verklebt, verschraubt oder verschweifit. Dxe Ka- 
rosserie ist weiterhin selbsttragend. 

Die Kosten, die mit dem Angebot unterschiedlicher Modellvarianten 
verbunden sind, werden deutlich reduziert, weil in aller Kegel dxe 
technischen Varianten sich im wesentlichen auf eine unterschxedlx- 
che Motorisierung beschranken, wahrend die Ausstattung, das Inte- 
rieur und sonstiges Zubehdr, eine weit hohere Variantenvielf alt 
bringen. Durch eine bis zur Hochzeit moglxche, weitgehend frexe 
Kombinierbarkeit der einzelnen Varianten, ist eine weitere Flexx- 
bilitat gegeben. 

Besonders vorteilhaft ist es, wenn erst nach dem Verbinden der 
Hauptkarossen miteinander am Vorderbau die Kotflugel, die Motor- 
haube, die Turen und weitere AuAenverklexdungsteile wie StoBstan- 
ge, Kuhlergrill und dergleichen befestigt werden. Damit sind alle 
oberflachensensiblen Bauteile bei der Montage des Vorderwagens 
nicht vorhanden. Bei der Montage des Antriebs- und Getrxebeblockes 
mi t den wichtigen Nebenagregaten sowie dem Einbau des Cockpxts und 
der Pedalerie in den Vorderwagen konnen diese deshalb auch nxcht 
beschadigt werden. 

AuBerden, Kann der vorderwagen fttr aU= HodeUvarianten mi, . einem 
Einheitslack lackiert werden, der nach der Montage der AuBenhaut- 
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telle von diesen uberdeckt und dadurch unsichtbar wird. Durch die 
Forderung nach moglichst guter Aerodynamik eines heutigen Kraft- 
fahrzeugs wird diese Variante noch begiinstigt, weil die Motorhaube 
den unteren Rahmen der Windschutzscheibe moglichst iiberdecken 
soil, urn hierin beispielsweise die Scheibenwischer stromungsgiin- 
stig zu versenken, und die A-Saule von der bundig eingeklebten 
Windschutzscheibe bzw. dem Tiirrahmen abgedeckt wird. Dies bietet 
bisher nicht gekannte Vorteile bei der Wahl von Produktionsstand- 
orten, Marktf lexibilitat , Logistik und Reparaturen. 

Weiterhin vorteilhaft ist es, wenn hierzu die nachtraglich an dem 
Vorderbau zu bef estigenden, in Wagenfarbe lackierten Bauteile zu- 
sammen mit dem Hinterbau - gegebenenf alls mitlaufend - lackiert 
werden. Dadurch ist sichergestellt , daJl an dem f ertiggestellten 
Fahrzeug keine Unterschiede in der Farbnuance erkennbar sind. 

Grundsatzlich konnen die Hauptkarossen in Hohe der A-Saule mitein- 
ander verbunden werden, wobei die Verbindungsstellen am Rahmen der 
Windschutzscheibe und der Bodengruppe etwa in Hohe des oberen En- 
des der A-Saule vorgesehen werden. Der Rahmen fur die Windschutz- 
scheibe kann dabei entweder am Vorderbau, so dafl die A-Saule zum 
Vorderbau gehorig ist, Oder am Hinterbau, so dafl sie zum Hinterbau 
gehorig ist, angeordnet sein* Die Anordnung des Windschutzschei- 
benrahmens am Vorderbau hat den Vorteil, dafl der Hinterbau zum 
Montieren des Interieurs eine groflere Offnung aufweist. 

Eine Trennung der Hauptkarossen unterhalb der Windschutzscheibe 
erlaubt eine hohere Gestaltungsf reiheit fur das Karosseriesegment , 
so ist es beispielsweise moglich neben einer Limousine auch eine 
Coup6-Version mit demselben Vorderbau zu verbinden. 

In einem weiteren Ausf uhrungsbeispiel kann der Vorderbau die ge- 
samte Bodengruppe, also den Wagenboden mit dem Fahrgestell umfas- 
sen, wodurch auch bei standardgetriebenen Fahrzeugen 
(Frontmotor/Heckantrieb) gestattet wird, die erf indungsgemafien 
Vorteile zu nutzen. 
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Hit der Erfindung 1st es ndglich, neue Fom,en der Standardisierun, 
" u erreichen und da«it die LogistiK in der Herstellung. Nutzung 
^d Entsorgung, bei der Repair und das Recycling zu -bessern. 
Oie Rotation der einzeinen Vorteiie bietet daber exnen zusatz- 
lichen und entscheidenden SynergieefeXt gegenuber tradrt.onellen 
Bauweisen. Links- und Rechtslenker-Versionen der Fahrzeuge Si nd 
einfach realisierbar . 

ourch die weitrau.ige iMfnun, des Karosse riehohl*or P ers nahe des 

Equators konnen bis zur Endnontage in beiden Seg^enten 

ros.en, gleichzeizig und einfach Teile zugefUhrt und .nontrer* «er- 



den. 



! 
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Anhand einer Zeichnung soil die Erfindung nachfolgend naher erlau 
tert werden. Es zeigt: 

Fig. i - die perspektivische Darstellung von Vorderwagen und 

Hinterwagen , 



Fig- 2 - die Aufienverkleidungsteile fiir den Vorderwagen , 

Fig. 3 - die Darstellung gemafl Fig. 1 mit einem abgewandelten 

Hinterbau, 

Fig. 4 - die perspektivische Darstellung eines Ausfuh- 

rungsbeispieles der Erfindung, 

Fig. 5 - die Teildarstellung der A-Saule eines stromungstech- 

nisch optimierten heutigen Fahrzeuges mit den daran 
anstofienden Bauteilen. 



Die Rohkarosse wird erf indungsgemafl in zwei Hauptkarossen, den 
Vorderbau 1 und den Hinterbau 2 vorroontiert. In dem Vorderbau 1 
sind die im wesent lichen die Technik des Fahrzeugs bestiromenden 
Baugruppen untergebracht . Diese Baugruppen sind beispielsweise der 
Motor 14 , das hier nicht dargestellte Getriebe sowie ebenfalls 
nicht dargestellte Nebenaggregate wie Klimaanlage, Lichtmaschine, 
Kuhler usw. Auflerdem ist im Vorderwagen das Cockpit 17 mit den 
hier nicht dargestellten Bedienelementen untergebracht. 

Der Vorderwagen 1 wird begrenzt durch den Karosseriebug 8, also 
das vordere Ende des spateren Kraf tf ahrzeugs und der A-Saule 9 , 
die mit dem Rahraen 10 fiir die Windschutzscheibe 20 abschlieflt. Die 
zum Vorderwagen 1 gehbrende Bodengruppe 12 endet etwa in H6he des 
oberen Endes der A-Saule 9 (auf einer Lotrechten darunter) . Der 
Vorderbau 1 ist aus einem die Festigkeit und das Kollisionsverhal- 
ten des Fahrzeugs bestimmenden Aufbau gebildet r der nicht in der 
spateren Wagenfarbe, sondern in einem Einheitslack lackiert ange- 
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liefert wird, bevor die Aggregate in den Vorderbau 1 integriert 
werden. Die grofie Offnung im Aquator der Rohkarosse gestattet ei- 
nen einfachen Einbau des Cockpits 17 von vorne sowie einen einfa- 
chen Einbau des Motors 14 und der Nebenagregate in den Motorraum 
von oben und eine Montage der Achse oder bei einem Fronttriebler 
des kompletten Antriebs von unten. Nachdem der Vorderbau 1 mit den 
notwendigen Bauteilen komplettiert wurde, wird dieser zur Hochzeit 
mit dem Hinterbau 2 zu dem dafur vorgesehenen Montageplatz trans- 
port iert . 

Der Hinterbau 2 wird begrenzt durch das Karosserieheck 11 und dem 
Dachansatz zur A-Saule 9. Wie Fig. 1 zeigt, kann der Hinterbau 2 
von vorne mit dem Interieur, den Sitzen 13 dem nicht- bezeichneten 
Dachhimmel, den Seitenverkleidungen, den nichtbezeichneten Sicher- 
heitsgurten und dem Teppichboden komplettiert werden. Nachdem alle 
die Ausstattung bestimmenden Komponenten im Hinterbau 2 montiert 
wurden, kann dieser mit den hier nicht naher bezeichneten hinteren 
Tiiren, dem Kof f erraumdeckel bzw. der Heckklappe komplettiert wer- 
den und dann zur Hochzeit dem Vorderbau 1 zugefiihrt werden. 

Die starre Verbindung von Vorderbau 1 und Hinterbau 2 miteinander 
erfolgt durch geeignete MaBnahmen, in den Figuren sind hierzu ver- 
einfachte Bef estigungsstellen 18 am Dach und 19 an der Bodengruppe 
12 angegeben. Die Verbindung kann durch Nieten, Schrauben, Schwei- 
fien oder Kleben erfolgen. Dem Fachmann sind geeignete Maflnahmen 
hierzu gelaufig. 

Nach dem Zusammenbau von Vorderbau 1 und Hinterbau 2, der 
Hochzeit, wird der im Einheitslack lackierte vorderbau 1, der jet- 
zige Vorderwagen, mit den das Finish bildenden, parallel zum Hin- 
terbau lackierten und bereits in Wagenfarbe angelief erten Anbau- 
teilen, narolich die Kotfliigel 3, die Motorhaube 4, die vorderen 
Tiiren 5, die Stofistange 6 und der Kiihlergrill 7 verbunden. Diese 
Verbindung kann ebenfalls durch Nieten, Schrauben oder Kleben er- 
folgen. Von den Anbauteilen nicht abgedeckte, noch im einheitli- 
chen Grundlack sichtbare Telle des Vorderwagens 1, insbesondere im 
inneren des Fahrzeugs, konnen durch weiche Abdeckteile verkleidet 
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Entweder werden die Rader 16 als letztes an das fertige 
Kraftf ahrzeug montiert oder sie werden bereits bei der Montage der 
beiden Hauptkarossen angebracht. Selbstverstandlich mufl das Fahr- 
zeug auch durch weitere Bauelemente wie Kraftstof f- und Bremslei- 
tungen sowie Elektrik-Verbindungen usw. komplettiert werden- 

Fig. 4 zeigt eine Ausf iihrungsvariante von Vorderbau 1 und Hinter- 
bau 2. Der Rahmen 10 der Windschutzscheibe 20 und damit die A-Sau- 
le 9 ist dem Hinterbau 2 zugeordnet. Der Vorderbau 1 endet damit 
am unteren Ende 9a der A-Saule 9 . Ober dieses Ende 
9a und die A-Saule 9 werden der Vorderbau 1 und der Hinterbau 2 
spater verbunden. Diese Ausbildungsf orm bietet den Vorteil, dafl 
die Karosserievarianz erhoht wird, ohne den Vorderbau 1 davon zu 
beeinf lussen. 

In einem weiteren, nicht dargestellten Ausf uhrungsbeispiel ist es 
moglich # die Bodengruppe 12 vollstandig dera Vorderbau 1 zuzuord- 
nen. Wenn der Hinterbau 2 dennoch mit einem Bodenblech versehen 
wird und die Bodengruppe 12 nur einen Fahrgestellrahmen bildet, 
konnen die erf indungsgemaJien Vorteile auch bei Fahrzeugen mit 
Frontmotor und Heckantrieb realisiert werden. 

Wie der Fig. 5 entnehmbar ist, wird die A-Saule 9 bei stro- 
mungsoptimierten Fahrzeugen durch den Rahmen der vorderen Tiir 5 
sowie die biindig eingeklebte Windschutzscheibe 20 vollig abge- 
deckt. Die weit iiber das untere Ende der Windschutzscheibe 2 0 hin- 
iiberreichende Motorhaube 4 deckt den unteren Bereich des Fenster- 
rahmens ab . 
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Anspriiche 



Verfahren zur Herstellung eines Kraf tf ahrzeugs , bei dem 

die Rohkarosse in zwei Hauptkarossen (Vorderbau 
(1), Hinterbau (2)) vormontiert wird, 

voneinander unabhangig die Hauptkarossen (Vorderbau (1), 
Hinterbau (2)) mit den ihnen zugeordneten Bauelementen 
bestuckt werden und 

die Hauptkarossen (Vorderbau (1), Hinterbau (2)) zusam- 
mengefuhrt und starr miteinander verbunden werden, nach- 
dem sie weitestgehend komplettiert wurden, 

dadurch gekennzeichnet, dafl 

in die eine Hauptkarosse (Vorderbau (1)) die technikbe- 
stimmenden Komponenten (Motor, Getriebe, Nebenaggregate 
und dergleichen) und 

in die andere Hauptkarosse (Hinterbau (2)) im wesentli- 
chen die ausstattungsbestimmenden Komponenten (Sitze, 
Verkleidungen, Teppich und dergleichen) eingebaut werden, 

die Trennlinie zwischen den beiden Hauptkarossen (Vorder- 
bau (1), Hinterbau (2)) in Hone der A-SSule (9) verlauft, 
wobei die obere Verbindungsstelle am Rahmen (10) der 
Windschutzscheibe (18) und die untere Verbindung zwischen 
der A- und der B-Saule vorgesehen ist und 

nach dem Verbinden der Hauptkarossen (Vorderbau (1), Hin- 
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terbau (2)) miteinander an der einen Hauptkarosse (Vor- 
derbau (1)) die Kotflugel (3), die Motorhaube (4), die 
Tiiren (5) und weitere Aufienverkleidungsteile (Stoflstange 
(6), Kuhlergrill (7) und dergleichen) befestigt werden. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dafl die 
Verbindung der Hauptkarossen (Vorderbau (1), Hinterbau (2)) 
in der Bodengruppe (12) in Hone des oberen Endes der A-Saule 
(9) vorgesehen wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dafl der am 
Vorderbau (1) vorgesehene Rahraen (10) mit dem Hinterbau (2) 
verbunden wird. 

15 4. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dafl der am 
Hinterbau (2) vorgesehene Rahmen (10) mit dem Vorderbau (1) 
verbunden wird. 

5. Verfahren nach einem oder mehreren der vorstehenden Ansprii- 
20 che, dadurch gekennzeichnet, dafl die Verbindung von Vorderbau 

(1) und Hinterbau (2) durch Nieten, Schrauben, Schweiflen oder 
Kleben erfolgt. 

6. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspruche, dadurch ge- 
25 kennzeichnet, dafl die mit der einen Hauptkarosse (Vorderbau 

(1) ) zu befestigenden, in Wagenfarbe lackierten Bauteile zu- 
sammen mit der zugehSrigen anderen Hauptkarosse (Hinterbau 

( 2 ) ) lackiert werden . 

30 7. Rohkarosse zur Verwendung im Verfahren nach einem der Anspru- 
che 1 bis 6 gekennzeichnet durch einen Vorderbau (1) und ei- 
nen Hinterbau (2), wobei der Vorderbau (1) begrenzt wird voro 
Karosseriebug (8) und dem Rahmen (10) der Windschutzscheibe 
(18) der A-Saule (9) und der Hinterbau (2) begrenzt wird vom 

35 Karosserieheck (11) und dem Dachansatz (15) zur A-Saule (9) 

und Vorderbau (1) und Hinterbau (2) getrennte Einheiten sind. 
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8 Rohkarosse zur Verwendung im Verfahren nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 7, gekennzeichnet durch einen Vorderbau (1) und 
einen Hinterbau (2), wobei der Vorderbau (1) begrenzt wird 
vom Karosseriebug (8) und dem unteren Ansatz (9a) der A-Saule 
(9) und der Hinterbau (2) begrenzt wird vom Karosserieheck 
(11) und dem Rahmen (10) der Windschutzscheibe (18) an der A- 
Saule (9) und Vorderbau (1) und Hinterbau (2) getrennte Ein- 
heiten sind. 



10 9. 



Rohkarosse nach Anspruch 7 oder 8, dadurch gekennzeichnet, 
dafl der Vorderbau (1) die vollstandige Bodengruppe (12) um- 
faflt. 
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